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Resumen

Las centralidades son espacios urbanos que, debido a su amplia diversidad de oferta de
servicios publicos y privados de todos los sectores, disposicion de diversidad de productos,
infraestructura vial, y de equipamiento urbano, cuentan con la capacidad de cubrir todas las
necesidades y expectativas del habitante, sin requerir el desplazamiento a otros lugares. En
este contexto, se plantea el andlisis de la articulacion urbana entre las centralidades Primero
de Mayo y Universidad Técnica de Manabi, basado en el enfoque de la percepcion del
ciudadano de acuerdo a la conectividad vial, actividades comerciales y equipamientos
urbanos. La investigacién es de tipo descriptiva, no experimental y transversal, con una
muestra no probabilistica por conveniencia de 130 encuestados. Se encontré que la
conectividad vial es percibida como buena y que las preferencias de movilidad se deben a,
hacer menos tiempo de traslado y evitar rutas con mucha actividad vehicular, siendo el
vehiculo particular el medio de méas uso. En cuanto a la actividad comercial es considerada
como positiva, y los equipamientos urbanos entre buenos y regulares, haciendo uso
mayormente de los espacios verdes publicos, encontrandose ademas que los centros
deportivos no son suficientes, y que no hay presencia de centros culturales. Se concluye que
la conectividad vial debe ser planificada reconociendo las necesidades axiologicas de los
diversos usuarios de las vias; que se deben mejorar las actividades comerciales procurando
la profesionalizacion de los duefios de establecimientos; y que es necesario potenciar la
creacion de espacios culturales alineados a las necesidades y costumbres de los pobladores
de las centralidades en estudio; todo ello para lograr que estas centralidades tengan la
capacidad de garantizar la calidad de vida y una mayor integralidad en dénde el
protagonista sea el habitante.

Palabras clave: articulacion urbana entre centralidades, centralidad Primero de Mayo,
centralidad Universidad Técnica de Manabi, equipamientos urbanos en centralidades.
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Abstract

Centralities are urban spaces that, due to their wide diversity of supply of public and private
services from all sectors, provision of diversity of products, road infrastructure, and urban
equipment, have the capacity to cover all the needs and expectations of the inhabitant,
without requiring displacement to other places. In this context, the analysis of the urban
articulation between the Primero de Mayo and Technical University of Manabi centralities
is proposed, based on the citizen's perception approach according to road connectivity,
commercial activities and urban facilities. The research is descriptive, non-experimental
and cross-sectional, with a non-probabilistic convenience sample of 130 respondents. It was
found that road connectivity is perceived as good and that mobility preferences are due to
taking less travel time and avoiding routes with a lot of vehicular activity, the private
vehicle being the most used means. Regarding the commercial activity, it is considered
positive, and the urban facilities between good and regular, making use mostly of public
green spaces, also finding that sports centers are not enough, and that there is no presence
of cultural centers. It is concluded that road connectivity must be planned recognizing the
axiological needs of the various road users; that commercial activities should be improved
by seeking the professionalization of the owners of establishments; and that it is necessary
to promote the creation of cultural spaces aligned to the needs and customs of the
inhabitants of the centralities under study; all this to achieve that these centralities have the
capacity to guarantee the quality of life and a greater integrality where the protagonist is the
inhabitant.

Keywords: urban articulation between centralities, Primero de Mayo centrality,
Universidad Técnica de Manabi centrality, urban facilities in centralities.



Introduccion

A través de la historia se conoce que las ciudades han experimentado grandes
transformaciones en su estructura, forma y funcién, influenciando la dindmica de los
habitantes (Mandeli, 2019; Zivkovi¢, 2020). Estas transformaciones se han dado por
aspectos politicos, culturales, econdémicos, sociales, ambientales, y tecnologicos
(Wichmann, WiRotzki & Sandkuhl, 2021). Como respuesta de ello, se deriva un
crecimiento no planificado de asentamientos humanos que impactan negativamente a la
ciudad (Dodman et al., 2022).

Lo anterior da lugar a las articulaciones urbanas, que segin Colautti (2013), esta
relacionado con las dinamicas y crecimiento urbano en el proceso de cambio de un
territorio y como éstas conectan con las diversas areas de las centralidades, que cumplen
con la funcion de integrar fragmentos que se transforman en el tiempo y se consolidan
gradualmente. Con este proceso, aparecen asi las centralidades urbanas, que son espacios
multifuncionales que tienen un rol definido y que responden a diversas escalas en un
territorio; la centralidad enriquece el espacio colectivo con su expresion haciendo de este
un area comunitaria con alta concentracion humana y de servicios; es identidad urbana y a

la vez referente (Montariez, 2022).

Las centralidades se expresan de tres formas. La primera, denominada centralidad
fundacional, la cual enuncia que toda centralidad es histérica, independiente del origen, y
sus funciones clave son, la religion, el sector secundario (comercial / industrial /
manufactura / artesania), y administrativa, tanto publica y privada. La segunda, sefialada
como Central Business District, tiene relacion con el sector terciario, es decir, el de
servicio, alineado a los negocios privados. La tercera, es la centralidad longitudinal, su
funcién nace del sector terciario superior, es decir, basadas en la ciencia, conocimiento,
aplicacion de nuevas tecnologias, que conectan la economia mundial por medio de grandes
compafiias como, Apple, Amazon, Google, Tesla Inc.; estas actividades generadas permiten
la articulacion al sistema urbano mundial (Carrion & Cepeda, 2021; Mayorga & Fontana,
2012).

Es asi que las actuales centralidades se diferencian de las tradicionales, debido al
incremento de su complejidad, resultado de la diversificacion de productos y servicios en el



que convergen las diversas expresiones urbano arquitectonicas como actividades
comerciales, equipamientos urbanos (educacion, salud, cultura, esparcimiento, religion,
administracion publica y privada), conectividad vial y digitalizacion. En este contexto, la
centralidad urbana se convierte en un lugar de privilegios, en el cual se vinculan la relacién

entre la sociedad y el Estado (Carrion, 2016).

Para Serrano y Duran (2020), una nueva centralidad se genera cuando se agrupan funciones
especializadas, mientras mas especializada es, mas atractiva se convierte para los usuarios,
ya que facilita el comercio, el esparcimiento, el acceso a los diversos servicios y productos,
lo que reduce las distancias sociales por ser lugares compactos generados por la densidad
poblacional en dicho espacio, asi también por su facil conectividad con el centro de la

ciudad.

Lovon-Caso y Larota-Sanz (2020), refieren que las centralidades se definen por medio del
superavit de servicios, tal como lo declara Walter Chritaller en su teoria del lugar central
(TLC); la teoria hace referencia a la capacidad de un servicio en especifico y la densidad
poblacional en el area de influencia de ese servicio. Por tanto, una centralidad urbana es
aquella que tiene la capacidad de dar servicios a otras personas que habitan en otros lugares
de la ciudad, minimizando el costo de movilizacion, concentrar actividades de comercio,
equipamientos urbanos de diferentes niveles, que se articulan con otras areas por medio de
redes fisicas o virtuales, las que se denominan sistemas de centralidades, para lo cual se
requerira de una buena conectividad urbana como lo plantea Dupuy (Dupuy, 1998 como se

cito en Lovon-Caso & Larota-Sanz, 2020).

Para Pinedo y Lora (2019), en uno de sus estudios realizados en Colombia concluyeron,
que las centralidades méas representativas analizadas como la Ronda del Sind, Universidad
de Cordoba, Centros Comerciales Alamedas, Lo Nuestro y Buenavista y el barrio La
Castellana, no solo brindan actividades comerciales siendo estas la de mayor impacto social
y econdémico, asi como las recreativas, financieras, educativas, servicios de salud y
transporte, sino que cubren servicios administrativos del ambito publico y privado,
servicios que eran exclusivos solo de las centralidades tradicionales. Ademas, se identifica

que, en relacion a la funcion de la centralidad, es decir la distincién o prestacion que ofrece,



se establecen tres subcategorias: centros comerciales, equipamientos no comerciales, y

centralidades mixtas.

Zambrano (2019), con el objetivo de analizar la transformacion de la malla urbana y el
tejido social de la ciudad de Manta para interpretar la aparicion de los centros emergentes
(econdémicos, histdricos, comerciales, tradicionales), encontrd que, la relacion de las
diferentes estructuras de centralidad con los tejidos urbanos junto con su histérico muestra
que todas las centralidades se relacionan con el sistema e infraestructura vial, estableciendo

una posible conurbacién.

En otro estudio, a manera de resumen, se elabord un modelo de registro de los aspectos méas
relevantes que caracterizan a las centralidades, es asi que se agrupan en ejes como,
ambiente urbano y espacio publico, que refiere al disefio urbano, aceras, equipamiento, etc.;
actividad comercial y econdmica, donde se identifican los establecimientos comerciales y
las principales actividades econdmicas y el grado de vinculacion con la centralidad;
equipamientos sociales y servicios publicos, que desempefian el rol historico en el
desarrollo de las centralidades; movilidad, desde la perspectiva de la calidad de
accesibilidad y desplazamiento hacia la centralidad; e identidad y rol simbolico, donde se
identifica el sentido de pertenencia que estas centralidades generan en la poblacién préxima
y los actores directos del sector. Estos cinco ejes permiten conocer los atributos de
centralidad y las diversas modalidades de interrelacion y articulacion entre ellas (Leicht,
Matos & Gomez., 2019).

Por otro lado, Caporossi (2015), en su estudio plantea que las nuevas centralidades urbanas
tienen factibilidad de intervencion y que dichas centralidades pueden ser analizadas
mediante cartografias urbanas que permiten observar la trama, forma de crecimiento,
conectividad vial, equipamiento urbano publico y privado, uso de suelo, densidad
poblacional, etc., evaluando asi las deficiencias y oportunidades de intervencion con la
finalidad de mejorar la calidad vida de sus habitantes, mediante la toma de decision a partir

de politicas urbanas.

Del mismo modo, Montejano-Escamilla (2015), sefiala los diversos métodos para medir
centralidades, siendo indicadores necesarios la distribucion poblacional y laboral o de

empleo. En el estudio el autor resalta la movilidad, red vial, comportamiento de las



acciones humanas, actividades comerciales y economicas, infraestructuras hospitalarias,

equipamientos publicos, entre otros.

A diferencia de lo expuesto por Caporossi (2015) y Montejano-Escamilla (2015) para el
presente estudio de las centralidades urbanas, la investigacion se desarrolla bajo el enfoque
del analisis de los factores de conectividad vial, actividades comerciales, y equipamientos
urbanos desde la percepcion del habitante y usuario urbano de los sectores Primero de

Mayo y Universidad Técnica de Manabi (UTM) de la ciudad de Portoviejo.

En este sentido, la conectividad vial urbana cumple el rol de interconector mediante un
sistema de redes viales, el cual es considerado como pilar principal de una ciudad, que
permite su funcionamiento, asi también, se subraya la relacién de la topologia de la red con

las diferentes medidas de centralidad y conectividad (Sharifi, 2019).

Sosa-Compean (2022), sostiene que el desarrollo de una ciudad depende de la
configuracion de sus flujos. Que el uso o preferencias de los habitantes al tomar decisiones
en cuanto a las rutas por la cuales transitar estan alineadas a la percepcion, sentimientos,
posibilidades y comportamientos que tienen los usuarios de los espacios, frente a criterios
propios, estatus econdmico, contexto del entorno, tanto de infraestructura vial como
ambiental. Sin dejar de lado, factores como el de la percepcién de seguridad, tiempo de
desplazamiento de un lugar a otro, las condiciones de los medios de transporte, aspectos
que influyen y prevalecen al momento de decidir la mejor ruta. Por su parte, Tsiotas y
Polyzos (2017), revela que los patrones de crecimiento de las Redes Viales Urbanas (URN)

se relacionan con la movilidad urbana, la poblacion, y la informacion del mercado.

Sosa-Compean (2022) en su afan de tener una aproximacion sobre los factores que
priorizan los usuarios al momento de elegir una ruta para su desplazamiento, aplicd una
encuesta a una muestra de 410 personas, con una edad entre 18 a 71 afios, que habita en la
ciudad de Monterrey, México la cual tiene mas de 5 millones de habitantes y més de 6 mil
km? de superficie territorial. Se encontré que las necesidades de desplazamiento se deben a
estudios, trabajo, y actividades cotidianas en un 74%. El porcentaje restante se distribuye en
actividades como visitar familiares, socializar y recreacion. Siendo el medio de transporte

mas utilizado el automavil particular, ya sea propio o familiar, o de un amigo.



Por otra parte, Vega-Centeno (2017) encontr6 que el principal motivo para desplazarse es el
trabajo, seguido por las compras, luego estudios, y finalmente ocio. EI modo de
desplazamiento mas utilizado es el transporte publico (65%), seguido de auto o moto
(21%). Se percibe por parte de los encuestados que las centralidades tienen buena
accesibilidad (70%), manifestando que es facil o muy fécil llegar al lugar. Mientras que, el
factor de actividades comerciales, se encuentran entre las actividades fundamentales en
asentamientos urbanos nuevos y existentes, el cual permite mejorar las oportunidades de

desarrollo y aumentar la productividad (Mohamad, Hassan & Abd, 2022).

En este estudio, se establece que las actividades comerciales tradicionales se emplazan en
los centros de las ciudades, sin embargo, estos mismos criterios se aplican en las nuevas
centralidades, como son la accesibilidad, integracion, consolidacion, disefio del sitio,
soporte informatico, distribucién de bienes, y participacion de la comunidad. Sobre esta
base, no puede dejarse de lado el comercio electrénico en el entorno urbano con el fin de

asegurar la continuidad de las actividades comerciales.

En este contexto, Serrano y Durdn (2020), estudiaron las centralidades de Cumbaya-
Tumbaco (Ecuador), con una poblacién de 81.407 habitantes y una superficie de 92,13 km?,
siendo considerada como una centralidad comercial por la variedad de bienes y servicios

que se han forjado en el trayecto de la avenida Interoceanica.

Murillo, Barrera y Campos (2020), en su afan de analizar la percepcion del usuario-
consumidor frente a la pérdida del atractivo comercial en su objeto de estudio, aplicaron los
atributos del Marco de las Cuatro Aes expuestos por Cerda, Nogales y Arévalo (2007), que
representa el modelo de gestion para el éxito de las areas comerciales, basado en la
accesibilidad, atracciones, amenidades y accion. De los 16 indicadores que fueron
integrados en el Marco de las Cuatro Aes para el caso de estudio (Murillo, Barrera &
Campos, 2020), s6lo siete obtuvieron opiniones positivas por parte de los encuestados,
siendo nueve calificados con percepciones negativas; situacion que para los autores es
alarmante y que sostiene que, el atractivo de un area urbana comercial no se forja
exclusivamente realizando estrategias de conservacion y/o remodelacion del ambiente
edificado, sino que, el anélisis de los factores humanos, las tacticas del marketing, la buena

gestion, coordinacion y unidad entre comerciantes, asi como el apoyo y gestion de las



camaras de comercio local, son necesarios para alcanzar el éxito del atractivo del objeto de

estudio

Por otro lado, el equipamiento urbano se refiere a la capacidad instalada y los estandares de
prestacion de servicios como, centros educativos, centros de salud, administracion publica,
disponible en las centralidades (Cuenin & Silva, 2010). Al respecto Jauregui (2021), aplico
una encuesta semiestructurada para conocer la percepcién y sentires del grado de
satisfaccion de los equipamientos urbanos basicos para el habitar y con ello poder generar
estrategias para una mejor articulaciéon. Como resultado, se hall6 una satisfaccion alta
asociada a los espacios verdes y recreativos, al uso de espacios religiosos. Una baja
satisfaccion en cuanto al acceso a la salud y educacion, por lo que, los habitantes eligen
desplazarse a otras centralidades. La poblacién encuestada recalcd la relevancia de las

actividades culturales como atractivo de la centralidad.

Ante lo expuesto, se plantea la pregunta problema, ¢ Tienen los sectores Primero de Mayo y
UTM de la ciudad de Portoviejo la capacidad de ser centralidades urbanas que garanticen la
calidad de vida, las relaciones de diversos tipos, como la conectividad vial, las actividades
comerciales y equipamientos urbanos? En este contexto, el objetivo del estudio es analizar
la articulacion urbana en las centralidades Primero de Mayo y UTM de la ciudad de
Portoviejo, Ecuador, enfocada en la percepcion del habitante de acuerdo a la conectividad

vial, actividades comerciales y equipamientos urbanos.
Metodologia

El estudio se desarrollé bajo un enfoque cuantitativo, de disefio no experimental, puesto
gue no hubo manipulacién de variables. El alcance de la investigacion fue de nivel
descriptivo y de tipo transversal, puesto que se describieron las caracteristicas del

fendmeno en estudio en un solo momento y por una unica ocasion.

El area delimitada del estudio fueron las centralidades Primero de Mayo y UTM (ver figura
1) de la ciudad de Portoviejo en la provincia de Manabi, Ecuador. La superficie de la
centralidad Primero de Mayo es de 1338716.00 m? vy la centralidad UTM de
1263453.73m>.



SIMBOLOGIA

b CENTRALIDAD PRIMERO DE MAYD 1338716.00m2
g | CENTRALIDAD UTM 1263453, 73m2
. LA0A53.7omd

Figura 1: Centralidades Primero de Mayo y UTM.

Fuente: elaboracion propia.

En la Figura 2 se observa por medio de una linea de tiempo como comenz6 a crecer
Portoviejo y como empez0 a crecer a través de los afios estas centralidades. Y es a partir de
1911-1982 que nace la centralidad UTM, con la creacion de la Universidad Técnica de
Manabi que se funda en 1952. Asi también, se tiene el Estadio Reales Tamarindos
inaugurado en 1970 y ubicado en la Avenida Urbina arteria longitudinal principal del
canton Portoviejo. Sobre esta misma via y siendo parte de la Centralidad de la UTM se
presenta el Parque la Rotonda, que si bien se contaba con su espacio de areas verdes este no
fue intervenido sino en el afio 2016 e inaugurado en el 2017. En cuanto a la centralidad de
la Primero de Mayo, antes conocida como EI Negrital, tomo su actual nombre en el afio
1972, extendiendo su superficie en cuanto se acrecienta el limite urbano de Portoviejo en el
periodo de 1982-1992.
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~ SIMBOLOGIA
o5 UMITE URBANO

B R0 PORYOVIDO

CENTRALIDADES

)  cnTRAUDAD PRIMERD DE MAYD

0 e uty

Bl UIMITE URBANO 19351911
LIMITE URBANO 1911-1962
LIMITE URBAND 1052-1952
LIMITE URBAND 1992-2020

Figura 2: Linea de tiempo de las centralidades de estudio.

Fuente: elaboracién propia.

Para conocer la percepcion de los diversos actores de las centralidades objeto de estudio, se
aplico una encuesta por medio de Google Formularios que mide las variables de
conectividad vial, actividades comerciales, y equipamiento urbano. La estructura de la
encuesta se baso en la utilizacién de preguntas ya validadas en otros estudios como se
indica mas adelante. La poblacién de estudio fueron las personas que transitaban por las
centralidades estudiadas, con una muestra no probabilistica por conveniencia de 130
encuestados, seleccionando los que estaban disponibles y que accedieron a participar de la
investigacion. Los resultados fueron procesados en el software estadistico Statistical

Package for Social Sciences (SPSS) version 21 y Microsoft Excel.

La recoleccion de datos estuvo organizada en cuatro dimensiones. Una dimension
sociodemogréfica para conocer las caracteristicas particulares de la poblacion participante
del estudio, cuyas variables consultadas fueron sexo, edad y parroquia de residencia. Para la
dimension conectividad vial, se extrajeron siete preguntas del estudio de Sosa-Compean




1

(2022) y tres preguntas del estudio de Francel y Varon (2023), teniendo un total de 10

items.

La dimensién actividades comerciales fue medida por medio del Marco de las Cuatro Aes
(Cerda, Nogales y Arévalo, 2007), metodologia que tiene como fin la identificacion de
recursos y capacidades de las &reas comerciales mediante cuatro secciones como
accesibilidad, atracciones, amenidades, y accion; siendo la accesibilidad un elemento
indispensable en el cual se estudia la ubicacion, transporte publico, peatonalizacion y
estacionamientos; atracciones, enfocada al marketing, con el fin de conocer el
comportamiento del consumidor frente a la variedad de comercios; amenidades, elementos
que fortalecen las actividades comerciales, como el mobiliario urbano; y accion, enfocada a
la competencia de gestion del comerciante y de las estrategias de satisfaccion y fidelidad
del usuario consumidor. Finalmente, la dimension de equipamiento urbano, que fue medida

a través de 10 items basados en la encuesta validada en el estudio de Jauregui (2021).
Resultados y Discusion

De acuerdo a los instrumentos aplicados, se presentan los resultados de la medicion de cada
uno de los elementos. En la dimension sociodemogréfica (ver tabla 1), se encontré que el
sexo predominante de la poblacién participante fue femenino, y que reside mayormente en
la parroquia urbana 18 de Octubre. En relacion a que la mayoria de la muestra participante
sean mujeres, segun Adame (2019) es debido a que los patrones de movilidad de las
mujeres a menudo estan relacionados con el tamafio del territorio, por lo que utilizar los
diversos medios de desplazamiento deben estar alineado al modelo urbano y el lugar donde

viven.

Tabla 1: Descripcion sociodemogréafica

Variables n (130) %
Sexo
Masculino 43 33.1
Femenino 87 66,9
Edad
18-24 afios 3 2,3
25-34 arios 55 42,3
35-44 afios 48 36,9
45-54 afios 16 12,3
55 0 mas afios 8 6,2
Parroquia de residencia




Variables n (130) %
12 de Marzo 18 13,8
18 de Octubre 42 32,3
Andrés de Vera 36 27,7
Colo6n 5 3,8
Francisco Pacheco 8 6,2
Portoviejo 12 9,2
Simén Bolivar 9 6,9

Fuente: elaboracién propia.

12

La parroquia urbana 18 de Octubre esta ubicada al oeste del cantén Portoviejo, limitando

con la parroquia Portoviejo, la cual es considerada el centro urbano de la ciudad. Las

centralidades de estudios se encuentran implantadas en la parroquia 18 de Octubre (ver

figura 3), pasando con un 29.22% la centralidad UTM a la parroquia 12 de Marzo. Lo

anterior explicaria por qué la mayoria de la muestra participante en este estudio sea de esta

parroquia.

Figura 3: Parroquia 18 de Octubre, 12 de Marzo y centralidades de estudio.

Fuente: elaboracion propia.
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En la tabla 2 de la dimensién conectividad vial, resalta que la muestra participante
generalmente se desplaza en automovil particular, priorizando en todo momento el llegar en
menos tiempo, seguido de reducir la posibilidad de generar contaminacion en el ambiente.
Estos resultados concuerdan también con lo observado por Varon y Francel (2022). Esta
similitud podria deberse a que en los estudios se tiene como preferencia la movilidad en
vehiculos particulares. Por otro lado, la razén por la cual prefieren una determinada ruta
para desplazarse a las centralidades es hacer menos tiempo de traslado, y evitan ciertas
rutas es por mucha actividad vehicular. Los encuestados indicaron que utilizan casi siempre
la misma ruta, planificando a veces por medio de mapas digitales su ruta para ir a sitios
habituales y nuevos sitios. Ademas, perciben como buena la infraestructura vial de las
centralidades, y que la actividad que realiza en los sectores de estudio es de visitante, con

una frecuencia de visita de una vez a la semana.

Tabla 2: Dimension conectividad vial de las centralidades Primero de Mayo y UTM

Indicadores | n (130) | %
Desplazamiento entre las centralidades
Caminando 3 2,3
Familiares y amigos 3 2,3
Automévil particular 100 76,9
Transporte plblico urbano 6 4,6
Taxi urbano 9 6,9
Bicicleta 2 15
Moto 7 54
Prioridad en el desplazamiento
Tiempo de traslado mas corto 60 46
Seguridad, menor riesgo de accidente 4 3
Comodidad 8 6
Menor distancia recorrida 14 11
Economia 22 17
Reducir contaminacion 22 17
Preferencia y rechazo de desplazamiento en las centralidades
Preferencias Rechazo
n % n %
Mucha actividad vehicular 28 21,5 66 50,8
Escasa actividad vehicular 19 14,6 9 6,9
Varias posibilidades de hacer pausa en la circulacion 6 4,6 17 13,1
Pocas posibilidades de hacer pausas en la circulacion 13 10 9 6,9
Seguridad 9 6,9 7 5,4
Condiciones del entorno agradables 7 5,4 2 15
Implica menor costo 4 3,1 4 3,1
Pocas posibilidades de sufrir accidentes 7 5,4 1 0,8
Hacer menos tiempo de traslado 31 23,8 9 6,9
Otras 6 4,6 6 4,6

Planificacién e infraestructura




14

Siempre A veces Nunca
n (130) n (130) n (130)
Uso de la misma ruta 97 29 4
Planificacion de rutas y destinos habituales por App 36 52 22
Planificacion de rutas y destinos diferentes por App 60 61 9
Estado de infraestructura vial de las centralidades
n %
Excelente 21 16
Buena 73 56
Regular 35 27
Mala 1 0,8
Actividad que realiza en las centralidades
Vive en el sector 25 19
Trabajo 14 11
Visita 86 66
Estudios 5 4
Frecuencia con la que visita las centralidades
Una vez al dia 18 14
Una vez a la semana 32 25
Una vez al mes 27 21
Entre dos y tres veces a la semana 26 20
Todos los dias 27 21

Fuente: elaboracion propia.

Lo anterior comentado, se asemeja con lo expuesto por Sosa-Compean (2020), ya que el
habitante decide que ruta transita de acuerdo a sus posibilidades y preferencias, y percibe
que las centralidades tienen buena infraestructura. Sin embargo, difiere del motivo por el
cual visita las centralidades de estudio (Vega-Centeno, 2017; Sosa-Compeéan, 2020); los
autores del presente estudio suponen que podria deberse a que la muestra de estudio fue por
conveniencia y no en la aplicacion de criterios de seleccion tanto de inclusion y de
exclusion para realizar el muestreo. En relacion al desplazamiento en vehiculo particular
Fuentes (2008) lo relaciona a los niveles de ingreso de la poblacion, y al desplazamiento
largo por motivo de ubicacion del empleo, esto podria explicar las respuestas en este

estudio.

En relacion a la dimension actividades comerciales (ver tabla 3), los hallazgos muestran
qgue en relacion al factor accesibilidad, de los cuatro indicadores analizados, el mas
relevante es tener facilidad de acceso al transporte publico, seguido de la peatonalizacion de
las calles, y tener suficiente area de parqueo, datos que difieren a lo encontrado en otro
estudio, en el que la peatonalizacion de las calles es el menos importante (Cerda, Nogales

& Arévalo, 2007), y el de la ubicacion el mas puntuado (Murillo, Barrera y Campos, 2020).
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Una explicacion tentativa para estos resultados, es la dinamica comercial que se vive en las

centralidades analizadas, en la cual, los aspectos socioculturales, de comercio y econémicos

son diversos.

Tabla 3. Dimensidn actividades comerciales de las centralidades Primero de Mayo y UTM

Escala de valoracién

Factores e items analizados Muy poco Poco Importancia | Bastante Muy
importante | importante media importante | importante

n n n n n

Accesibilidad

Ubicacién en el centro de la ciudad 50 12 13 27 28

Espacios de aparcamientos 20 25 26 36 23

Peatonalizacion de las calles 20 19 19 58 14

F§C|[|dad de acceso en transporte 40 8 8 9 65

publico

Atracciones

Variedad de comercios en la zona 52 6 7 8 57

Elevado_nqmero de 50 12 8 16 44

establecimientos

Surtidos de calidad en las tiendas 10 53 12 46 9

Tlenda_s _de marcas conocidas y 13 58 20 37 2

franquicias

Establecimientos “locomotora” 25 13 89 2 1

Comercios de _oferta 4 29 87 13 4

complementaria

Establecimientos de ocio (cines, 23 40 8 57 2

teatros, entre otros)

Existencia en la zona de bares y 9 34 12 57 18

restaurantes

Presencia de seguros, bancos, etc. 36 11 8 16 59

Comercios del mismo tipo 38 11 9 8 64

Amenidades

Edificios atractivos en la zona 70 16 10 7 27

Frecuentes promociones de ventas 14 62 22 27 5

Exhibiciones en las calles 8 15 76 28 3

Mobiliario urbano adaptado al 4 7 93 8 13

entorno

Zona segura, con poca delincuencia 2 2 33 76 17

Servicios comunes al consumidor 6 25 9 80 10

Senallzgcmn adecuada de la zona 2 3 12 21 68

comercial

Accion

Profesionalizacion de la gerencia 70 29 7 3 28

de la zona

Dedlca_cmn exclusiva de la 14 80 9 5 29

gerencia

S_atls_facuon del consumidor y 5 78 13 97 7

fidelidad

Relaciones publicas diversas 1 9 89 25 6

Frecuentes campafias publicitarias 7 5 101 11 6

Camparias de promocién y 2 4 28 91 5
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Escala de valoracion
Factores e items analizados Muy poco Poco Importancia | Bastante Muy
importante | importante media importante | importante

n n n n n
comunicacion
Colaboramon activa gerente- 0 32 9 84 5
comerciantes
Gestion de locales vacantes 7 25 6 8 84
EX|§tenC|a de gestion financiera 24 5 4 7 90
auténoma

Fuente: elaboracion propia.

En el factor atracciones, enfocada a los recursos y capacidades, los encuestados del
presente estudio consideran que es relevante la existencia de variedad de comercios,
presencia de bancos, y la existencia de comercio del mismo tipo, coincidiendo con otro
estudio (Cerda, Nogales & Arévalo, 2017). Estos resultados pueden explicarse por el hecho
de que la diversidad de comercio y la presencia de entidades bancaria es parte de una
economia sana Yy ciclica en las centralidades, que evita a sus habitantes el desplazamiento a

otros lugares por motivo de adquirir productos especializados.

Asi, las atracciones menos puntuadas fueron el surtido de calidad en las tiendas, tiendas de
marcas conocidas, y la presencia de un elevado numero de establecimientos, datos que
contrastan con lo encontrado por Cerda, Nogales & Arévalo (2007) en el que son los bares
y restaurantes y servicios complementarios los menos importantes. Estas diferencias
aparentes podrian explicarse por la dinamica nocturna de las centralidades sobre todo de la
Primero de Mayo, en la que después del terremoto del 2016 la actividad comercial del
casco urbano de la ciudad de Portoviejo se vio obligada a desplazarse para dar continuidad

al negocio (Pérez, 2018).

En cuanto al factor amenidades, resulta de mucha importancia para los encuestados, la
sefializacion comercial, seguido de que la zona sea segura, es decir libre de delincuencia,
siendo estos indicadores totalmente similares a lo encontrado por Cerda, Nogales &
Arévalo (2007). En relacién a la percepcion de seguridad que aspiran tener los encuestados
en las centralidades analizadas se ajusta a la literatura publicada, en la que expresa que uno
de los atributos para elegir un area comercial es la seguridad dentro y fuera del mismo
(Kanasshiro & Cuevas-Calderdn, 2017). Estos datos, ademas, pueden ser interpretados por

el aumento de delitos presentados en la ciudad de Portoviejo en los Gltimos afios. Asi, se
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suma, con una valoracion bastante importante, que los diversos comercios presten servicios
comunes al cliente, como el reparto a domicilio, que por restricciones de movilidad en la
pandemia COVID-19 se incrementd y ahora en dia es un servicio que da permanencia y
continuidad a los negocios. Otro de los items relevantes en este factor fue las exhibiciones
en las calles que incentiven el comercio, y que el mobiliario urbano esté adaptado al
entorno, y con una valoracion menos relevante es la frecuencia de promociones de ventas,
ante ello, se deben destacar estos aspectos en las centralidades, con la finalidad de
incrementar la afluencia del consumidor a las centralidades. Y con la valoracion mas baja
se encontrd la existencia de edificios atractivos en la zona. Este ultimo indicador, se

muestra similar con lo encontrado por Cerda, Nogales & Arévalo (2007)

El factor accion, agrupado en nueve indicadores revel6 que los encuestados perciben como
principal la gestion de locales vacantes, y la gestion financiera autdnoma. Infieren que es
bastante importante las campafias de promocién y comunicacién y colaboracion activa
entre gerentes-comerciantes, con una importancia media las relaciones publicas con
organismos diversos, y las frecuentes campafias publicitarias, con una valoracion poco
importante los items dedicacion exclusiva de la gerencia, y el interés en la satisfaccion del
consumidor y en su fidelidad, y muy poco importante la profesionalizacion de la gerencia
en la zona. Los hallazgos de este factor accion relacionados con la gestion estratégica,
financiera, y publicidad, son consistentes con lo encontrado por Cerda, Nogales & Arévalo
(2007), y Murillo, Barrera y Campos (2020), lo que fortalece los beneficios que se tienen
cuando existe cooperacion entre las partes interesadas para alcanzar los resultados

esperados en la zona comercial de las centralidades.

Finalmente, los resultados de la dimension equipamiento urbano se muestran en la tabla 4.
La mayor parte de la muestra encuestada manifiesta hacer uso de los espacios verdes y
publicos de las centralidades, los cuales perciben que se encuentran en buen estado, asi
como los centros deportivos, sefialan, ademas, que se deberian construir mas centros
deportivos gratuitos en la localidad, ya que los existentes no son suficientes. Mas de la
mitad de los encuestados manifestd no conocer de la existencia de centros culturales en las
centralidades de estudio, y que no conoce el estado de los mismos. Asi también, califican al
estado de los centros educativos y centros de salud como regular. Y que la muestra de
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estudio no asiste a centros religiosos implantados en las centralidades Primero de Mayo y
UTM. De acuerdo a los resultados, anteriores estudios han demostrado una similitud
(Jauregui, 2021), infiriendo que este nivel de conformidad con la calidad de espacios verdes
publicos es por la diversidad de parques en la zona como La Rotonda, Jardin Botanico,
Parque Forestal. Por otro lado, la poblacion manifestd una baja satisfaccion del nimero de
centros deportivos lo que podria deberse a que la poblacion que habita en las centralidades

debe desplazarse a otros sitios.

Tabla 4. Dimension equipamiento urbano de las centralidades Primero de Mayo y UTM

Items analizados Escalas de valoracion
Si No
Uso de los espacios verdes/publicos n % n %
104 84 21 16
Bueno Regular Malo No conoce
Estado de los espacios verdes/publicos n % n % n % n %
84 65 39 30 2 2 5 4
Estado de los centros deportivos 79 61 41 32 4 3 6 5
Construir Mejorar Mas No conoce
Mejoras para los centros deportivos/recreativos mas las inst. SErVIClos
n % n % n n %
61 47 40 31 22 17 7 5
Si No
Conocimiento de existencia de centros culturales n % n %
28 21 102 79
Bueno Regular Malo No conoce
n % n % n % n %
Estado de los centros culturales 20 15 23 18 2 2 64 49
Estado de los centros educativos 52 40 55 42 5 4 18 14
Estado de los centros de salud 41 32 63 49 13 10 13 10
Si No
Asistencia a centros religiosos n % n %
43 33 87 67
Hitos, monumentos y espacios culturales n %
Cancha 3 2.3
Cascada 8 6.2
Catedral 2 1.5
El busto del Che Guevara 7 5.4
Parque la Rotonda 32 24.6
Eloy Alfaro 2 1.5
Escuela 1 0.8
Estadio 1 0.8
Iglesia Capuchino 1 0.8
Iglesia de Guadalupe 1 0.8
Jardin Boténico 6 4.6
Monumento puertas de la ciudad 7 5.4
Parque San Cristobal 3 2.3
No conoce 56 43.1
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Fuente: elaboracion propia.

Dentro de las limitaciones detectadas en el estudio, se sostiene que el tipo de muestreo para
la obtencion de la muestra no permitié tener una muestra representativa de las
centralidades, ya que no se aplico los criterios de seleccion, por tanto, dan lugar a que se
presenten sesgos en las respuestas de los encuestados. EIl estudio se enfoca en la
percepcion de los encuestados y en ningin momento los autores del estudio realizaron una
observacion in situ para comparar las respuestas. No se llega a realizar una comparacion de
literatura amplia, a causa de la ausencia de estudios similares que hayan abarcado de
manera integral el andlisis de las variables conectividad vial, actividades comerciales y

equipamientos urbanos.

Se plantea que, con base a estos resultados se realice un analisis de las centralidades
mediante cartografias urbanas como lo propone Caporossi (2015) evaluando de esta manera
las deficiencias de las centralidades y comparando lo expuesto por los encuestados, con el
objetivo de visualizar oportunidades de mejoras y tomar buenas decisiones en la

planificacion urbana.

Con lo analizado en este presente estudio y con las falencias mencionadas a lo largo de su
descripcion, se proponen, a manera de consolidacién, las propuestas siguientes. Para el
fortalecimiento de las centralidades de estudios se demanda el soporte de la planificacién
urbana con base a las necesidades, emociones, y percepciones de la poblacion. Que se
considere los atributos que deben ser prioridades a ser intervenidos en relacion a las
consecuencias que podrian incurrir, y alcanzar asi el aprovechamiento total de los servicios

y productos que se generan en las centralidades.

Realizar un andlisis del uso de la red vial en las centralidades, con el afan de fortalecer la
accesibilidad y movilidad adaptandolo para los diversos patrones de desplazamiento. Para
el andlisis deberia considerarse la planificacion desde una perspectiva de género, en
términos de necesidad, importancia social y sostenibilidad. Ademas, realizar un estudio de
demanda de transporte en el cual se estimen los tiempos de desplazamientos y las rutas.
Aprovechar las tecnologias, por ejemplo, para indicar menor tréfico en determinadas rutas
de las centralidades con un sistema que esté conectado a los mapas, esto solucionaria el

deseo de las personas de llegar mas rapido y en distancias mas cortas.
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La implementacion del tema de movilidad de peatones, ciclo vias y transporte publico en
las centralidades urbanas es un proceso multifacético que requiere la colaboracion de
diferentes actores y la aplicacion de multiples estrategias. A continuacién, se describen

algunas medidas que pueden ser tomadas:

1. Establecer un plan de movilidad urbana sostenible: Este plan debera analizar las
necesidades de movilidad de la poblacion, identificar las deficiencias en la red de movilidad

existente y proponer soluciones adecuadas.

2. Promover y construir infraestructuras seguras y accesibles para peatones y ciclistas: La
creacion de zonas peatonales y de carriles para bicicletas, asi como la incorporacion de
sefializacion y sefiales para ciclistas, son algunas herramientas para mejorar la seguridad y

accesibilidad de estos medios de transporte en la ciudad.

3. Incrementar la oferta de transporte publico: El transporte publico debe ser accesible,
eficiente y econémico. Se pueden promover acuerdos o convenios con proveedores de

servicios de transporte a fin de lograr una mayor oferta de servicio.

4. Incrementar la sensibilizacion y educacion ciudadana: La conciencia publica es clave en
el éxito de un sistema de movilidad sostenible. Es importante llevar a cabo camparfias de

concientizacion y educacion para fomentar un cambio de actitud en la ciudadania.

5. Establecer normativas y regulaciones adecuadas: Es necesario establecer politicas y
regulaciones adecuadas para lograr una mejor distribucion y organizacion del transito. Se
pueden establecer normativas para la construccion y uso de infraestructuras para peatones y

ciclistas, ademas de normativas para la gestion eficaz del transporte publico.

En resumen, la implementacion de un sistema de movilidad sostenible dependera de la
colaboracion entre el sector publico, la ciudadania y otros actores clave, quienes deberan
trabajar juntos para lograr una ciudad mas accesible, sostenible y amigable con la

movilidad peatonal y ciclista.

Elaborar una matriz de las diversas actividades comerciales de cada una de las
centralidades, con la finalidad de realizar intervenciones de capacitacion y promocion

econdmica que fortalezcan el potencial desarrollo de cada centralidad.
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Desarrollar la identificacion y evaluacion de los equipamientos urbanos como son, centros
deportivos, educacion, salud, y centros culturales, que permita reconocer las necesidades de
la poblacion que habita las centralidades y de los visitantes, y responder si ¢es el déficit de

equipamiento lo que provoca el desplazamiento de la poblacién a otras centralidades?

Conclusiones

Al finalizar esta investigacion se ha llegado a las siguientes conclusiones:

. Las centralidades son espacios urbanos que, debido a su amplia diversidad de oferta de
servicios publicos y privados de todos los sectores, disposicion de diversidad de productos,
infraestructura vial, y de equipamiento urbano, cuentan con la capacidad de cubrir todas las
necesidades y expectativas del habitante urbano, sin requerir el desplazamiento a otros
lugares. Por tanto, las centralidades deben ser alimentadas a través del uso recurrente del
disefio urbano, asi también, la participacion y consulta a la comunidad para la toma de
decisiones planificadas con el fin de que ninguin elemento relevante sea excluido en la

planificacion.

. Para la recoleccion de datos se establecieron cuatro dimensiones. La primera dimension,
sociodemogréafica de la poblacion, la segunda conectividad vial, la tercera actividades
comerciales, y finalmente, la cuarta equipamiento urbano. El considerar estas tres Gltimas
variables en el estudio, fue porque estas son calificadas como ese conjunto de
infraestructura urbana que sostienen un territorio, y, por tanto, son basicas para el desarrollo
humano en el habitante urbano, asi como el de analizar la prioridades y percepciones del

usuario, lo que permite plantear propuestas integrales a futuro.

Las caracteristicas sociodemograficas encontradas fueron variadas en edad, sexo y
parroquia de residencia dentro de la ciudad, lo que posiblemente generé tener una

percepcion diversa en las dimensiones y atributos analizados en las centralidades.

. La conectividad vial de las centralidades analizadas por medio de la descripcion y
percepcion de los usuarios de las diversas rutas, revelan que el mayor uso lo tiene el

vehiculo particular y que para elegir una ruta de desplazamiento procuran la no
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contaminacion. Frente a estos datos, es pertinente analizar el servicio de transporte publico
urbano de las centralidades y también, que la peatonalizacion de vias, es decir, que puedan
ser dotadas de componentes como sendas, aceras, mobiliario urbano, que consientan el uso
peatonal, y, la inclusion de ciclo vias, volviendo de esta manera dinamica la red vial de las

centralidades.

. Para la conectividad vial, se propone incorporar en los estudios de disefio de espacios
urbanos viales la relacion y necesidades axiol6gicas del peaton, pasajero, ciclista,
motociclistas, conductor. Ademas de reconocer, que cada usuario tiene caracteristicas
propias y determinantes en su desplazamiento, tanto para los nifios, adultos mayores, y
personas con discapacidad, los cuales incrementan el nivel de complejidad de la

infraestructura al momento de disefiar las vias.

. De los 29 indicadores que fueron considerados en el Marco de las Cuatro Aes para el
analisis de las actividades comerciales en las centralidades objeto de estudio, solo nueve
fueron calificados bajo una percepcion negativa. Los resultados de esta dimension muestran
las prioridades que tiene el usuario frente a las caracteristicas de las zonas comerciales de
las centralidades, y como la inclusién de esos atributos hacen de la misma un éxito en el
mercado. Los datos obtenidos en esta dimensién, permiten bosquejar la importancia de la
seguridad y de la movilidad en las centralidades, aspectos que no puede gestionar
totalmente la gerencia de los establecimientos comerciales privados, por ello, se requiere de
la actuacion de los entes planificadores de la ciudad al actuar sobre los atributos mas

relevantes obtenidos en esta investigacion.

Para mejorar las actividades comerciales se recomienda la valoracion de la
profesionalizacion de la gerencia de los establecimientos comerciales de las centralidades,
con el afan de que los propietarios puedan generar estrategias de publicidad inherentes a su
comercio, y, por tanto, elevar el interés y satisfaccion del consumidor y su fidelidad.
Detectar focos de inseguridad, generar sendas para el peatdn, y establecer nuevas rutas de

transporte publico que promuevan la revitalizacion urbana de las centralidades.

. Los equipamientos urbanos en las centralidades fueron percibidos por la poblacion con
diferentes niveles de satisfaccion. El nivel méas alto, fue asociado a los espacios verdes

publicos y los centros deportivos. Se pudo distinguir las necesidades frente al nimero
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actual insuficiente de centros deportivos, asi como de salud y de educacion. Por lo que, es
fundamental complementar este estudio con un analisis de los espacios recreativos,

culturales, y deportivos en las centralidades.

. Es necesario que los equipamientos urbanos en el marco del derecho de la ciudad y por
ende del habitante se potencien con la creacidon de espacios culturales alineados a las
necesidades y costumbres de los pobladores de las centralidades en estudio, logrando asi
que las propuestas que se generen tengan una mayor integralidad y que el protagonista sea

el habitante.

. El estudio realizado permiti6 vislumbrar que los sectores Primero de Mayo y UTM de la
ciudad de Portoviejo tienen la capacidad de ser centralidades urbanas que garantizan la
calidad de vida, frente a la disponibilidad de relaciones de diversos tipos como la

conectividad vial, las actividades comerciales y equipamientos urbanos.

Las centralidades analizadas tienen las caracteristicas que pueden ser una unidad
independiente, ya que una centralidad urbana es un area de una ciudad que tiene una

concentracion significativa de actividades econdémicas, sociales y culturales.

Se diferencian las centralidades Primero de Mayo y UTM de otras centralidades porque es
el punto principal de convergencia y conectividad de la ciudad, tanto para la movilidad de
las personas como para la interconexion de redes de transporte y servicios. Asimismo,
reinen una diversidad de usos y funciones, incluyendo oficinas, comercios, viviendas,
equipamientos, espacios publicos y culturales, lo que la hace atractiva para la inversion y el
desarrollo. Ademas, su localizacion es estratégica, cerca de las vias principales de
transporte y de los lugares de mayor interés para los ciudadanos como son los hitos como el
Parque de la Rotonda, la Universidad Técnica de Manabi, lo que la convierte en un punto

de referencia y de identidad para la ciudad y sus habitantes.

En conclusion, lo que hace especial a las centralidades urbanas analizadas son sus
capacidades para generar atraccion y dinamismo, propiciando el encuentro y la interaccion
entre personas, y favoreciendo la creacién de una ciudad mas integrada, sostenible y
habitable.
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ANEXO

ENCUESTA: ARTICULACION URBANA, BAJO LA PERCEPCION
DE CONECTIVIDAD VIAL, ACTIVIDADES COMERCIALES Y
EQUIPAMIENTO URBANO DE LOS SECTORES PRIMERO DE

MAYO & UTM DE LA CIUDAD DE PORTOVIEJO.

La finalidad de la presente encuesta es analizar la percepcion de la articulacion sobre la
conectividad vial, actividades comerciales y equipamientos, inmersas en los sectores
urbanos Primero de Mayo y UTM en la ciudad de Portoviejo.

Seccion: Dimension sociodemografica

1. Sexo
Masculino
Femenino

2. Edad
18-24 afios (1)
25-34 afios (2)
35-44 afios (3)
45-54 afios (4)
55 0 maés afios (5)

3. Parroquia de residencia
12 de Marzo (1)
Andrés de Vera (2)
Colon (3)

Picoaza (4)
Portoviejo (5)

San Pablo (6)
Francisco Pacheco (7)
18 de Octubre (8)
Simon Bolivar (9)
Abdon Calderén (10)
Alhajuela (11)
Chirijos (12)

Crucita (13)

Pueblo Nuevo (14)
Riochico (15)

San Placido (16)

Otra (17)
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Seccion: Dimension Conectividad vial - Sectores Primero de Mayo & UTM de la
ciudad de Portoviejo
1. Generalmente, ;Como te desplazas por los sectores Primero de Mayo & UTM de la
ciudad de Portoviejo? (selecciona la opcion de tu modalidad principal o la que mas utilizas)

oy a pie (caminando)

Mis familiares / amigos me llevan

En automovil particular

Uso servicio de transporte publico urbano

En taxi urbano/Uber

Uso bicicleta

Uso moto

En patineta/scooter

2. ¢Qué priorizas al elegir la manera de trasladarte por los Sectores Primero de Mayo &
UTM de la ciudad de Portoviejo? (siendo 1 la menos importante y 6 la mas importante)

Llegar en menos tiempo/mas rapido

Seguridad (tener menor riesgo de accidente o incidente)

Comodidad /confort/ experiencia

Rutas cortas/recorrer la menor distancia

Ahorrar dinero/economizar

Reducir la posibilidad de generar contaminacion en el medio ambiente

3. Sefiala las principales razones por las cuales PREFIERES un camino o ruta cuando te
desplazas por los Sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo

Mucha actividad (muchos vehiculos)

Escasa actividad (pocos vehiculos)

Existen muchas posibilidades de hacer pausas en la circulacion (cruces, pare,

semaforos, topes)

Existen pocas posibilidades de hacer pausas en la circulacién (cruces, pare,

semaforos, topes)

Seguridad (escasa delincuencia)

Condiciones del entorno agradables

Implica menor costo econémico

Pocas posibilidades de sufrir accidentes

Hacer menos tiempo de traslado

Otras

4. Sefiala las principales razones por las cuales EVITAS un camino o ruta cuando te
desplazas por los Sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo
Mucha actividad (muchos vehiculos)
Escasa actividad (pocos vehiculos)
Existen muchas posibilidades de hacer pausas en la circulacion (cruces, pare,
semaforos, topes)
Existen pocas posibilidades de hacer pausas en la circulacion (cruces, pare,
semaforos, topes)
Seguridad (escasa delincuencia)
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Condiciones del entorno desagradables
Implica menor costo econémico
Pocas posibilidades de sufrir accidentes
Hacer menos tiempo de traslado
Otras
5. ¢Utilizas la misma ruta (camino) para ir a los sectores Primero de Mayo & UTM de la
ciudad de Portoviejo?
Siempre
Casi siempre
A veces
Casi nunca
Nunca

6. ¢Planeas tu ruta o camino, para ir a tus destinos habituales, utilizando aplicaciones (apps)
de mapas digitales (GPS, Waze, Google Maps, etc.)?

Siempre

Casi siempre

A veces

Casi nunca

Nunca

7. ¢Planeas tu ruta o camino, para ir a un nuevo destino o al que rara vez acudes, utilizando
una aplicacion de mapas digitales (GPS, Waze, Google Maps, etc.)?

Siempre

Casi siempre

A veces

Casi nunca

Nunca

8. ¢En qué condiciones percibe la infraestructura de los sectores Primero de Mayo & UTM
de la ciudad de Portoviejo?

Excelente

Buena

Regular

Mala

9. Tipo de actividad a realizar cuando visita los sectores Primero de Mayo & UTM de la
ciudad de Portoviejo

Vive en el sector

Trabaja en el sector

Visitante

Estudia en el sector

10. ¢Con qué frecuencia visita los sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de
Portoviejo?

Una vez al dia

Una vez a la semana
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Una vez al mes
Entre dos y tres veces a la semana
Todos los dias

Seccion: Dimension Actividades comerciales - Sectores Primero de Mayo & UTM de
la ciudad de Portoviejo

De acuerdo a su percepcion, responda si es Muy poco importante (1) o Muy importante (4)
1. Accesibilidad en los sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo
Ubicacion en el centro de la ciudad
Suficientes espacios de aparcamientos
Peatonalizacion de las calles
Facilidad de acceso en transporte publico

De acuerdo a su percepcion, responda si es Muy poco importante (1) o Muy importante
(10) 2. Atracciones en los sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de
Portoviejo

Existencia de variedad de comercios en la zona

Presencia de un elevado nimero de establecimientos

Surtidos de calidad en las tiendas

Tiendas de marcas conocidas y franquicias

Establecimientos “locomotora”

Existencia de comercios de oferta complementaria

Establecimientos de ocio (cines, teatros...)

Existencia en la zona de bares y restaurantes

Presencia de inmobiliarias, seguros, bancos...

Existencia en la zona de comercios del mismo tipo

De acuerdo a su percepcion, responda si es Muy poco importante (1) o Muy importante (7)
3. Amenidades en los sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo
Edificios atractivos en la zona
Frecuentes promociones de ventas
Exhibiciones en las calles (pasacalles, atracciones para los nifios...)
Mobiliario urbano adaptado al entorno
Zona segura, con poca delincuencia
Servicios comunes al consumidor (reparto a domicilio, autobus gratuito...)
Sefalizacion adecuada de la zona comercial

De acuerdo a su percepcion, responda si es Muy poco importante (1) o Muy importante (9)
4. Accion en los sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo

Profesionalizacion de la gerencia de la zona

Dedicacion exclusiva de la gerencia

Interés en la satisfaccidn del consumidor y en su fidelidad

Relaciones publicas con organismos diversos

Frecuentes campafas publicitarias

Campafias de promocion y comunicacion
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Colaboracién activa gerente-comerciantes
Gestion de locales vacantes
Existencia de gestion financiera autbnoma

Dimensién: Equipamientos urbanos - Sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad
de Portoviejo
1. ¢Hace uso de los espacios verdes/publicos de los sectores Primero de Mayo & UTM de
la ciudad de Portoviejo?

No

Si

Solo a veces
2. ¢Como califica el estado de los espacios verdes/publicos de los sectores Primero de
Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo?

Bueno

Regular

Malo

No conoce
3. ¢Cbémo califica el estado de los centros deportivos de los sectores Primero de Mayo &
UTM de la ciudad de Portoviejo?

Bueno

Regular

Malo

No conoce
4. ;Qué mejoras sugieren en relacion a los centros deportivos/recreativos de los sectores
Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo?

Construir mas centros deportivos gratuitos en la localidad (los existentes no son

suficientes) (1)

Mejorar las instalaciones deportivas existentes (2)

Proveer mayor cantidad de servicios en los centros (3)

No conoce (4)
5. ¢Conoce de la existencia de centros culturales en los sectores Primero de Mayo & UTM
de la ciudad de Portoviejo?

Si

No
6. Si contesto si a la pregunta anterior, ;Cémo califica el estado de los centros culturales de
los sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo?

Bueno

Regular

Malo

No conoce
7. Indique Hitos, monumentos y espacios de significancia cultural identificados por usted
en de los sectores Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo

8. ¢Como califica el estado de los centros educativos de los sectores Primero de Mayo &
UTM de la ciudad de Portoviejo?

Bueno

Regular
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Malo

No conoce
9. (Como califica el estado de los centros de salud de los sectores Primero de Mayo &
UTM de la ciudad de Portoviejo?

Bueno

Regular

Malo

No conoce
10. ¢Asiste a centros religiosos en los sectores Primero de Mayo y UTM de los sectores
Primero de Mayo & UTM de la ciudad de Portoviejo?

Si

No, me traslado a centros fuera de la localidad
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Fotografias del equipamiento urbano de las centralidades de estudio

Centralidad UTM

B s T
L

R

Avenida Urbina ~ Parque La Rotanda

Estadio Reales Tamarindo (Av. Urbina) | Jardin Boténico (Prolongacion de la Av.
Urbina hacia Crucita)
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Monumento- Puerta de ingreso a la
ciudad de Portoviejo (Av. Urbina)

Unidad Educativa Jean Piaget Direccion Provincial del IESS

Centralidad Primero de Mayo
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Banco Comercial de Manabi

Produbanco (Av. Reales Tamarindos)
i BRI

Banco Pacifico (Av. Reales Plazoleta la Cascada
Tamarindos)

Parque Cdla. EI Maestro
" T,
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